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логистическая цепь рассматриваемого потокового процесса 
сформирована в составе модулей: Произ.цех – ТЭМ – транспорт, ТЭМ 
является ведущим. 
При продвижении груза в ведущем модуле с ним производятся 
технологические операции, время на выполнение которых (tтехн) 
нормируется, а также происходят простои в ожидании выполнения 
последующих операций, продолжительность которого (tож) имеет 
стохастический характер. Указанное время ожидания учитывает, 
кроме ожиданий, вызванных занятостью обслуживающих устройств по 
горизонтали, перерывы (простои) из-за вертикальных связей между 
операциями.  
Таким образом, логистический критерий продолжительности 
выполнения транспортно-экспедиционных операций, связанных с 
погрузкой груза, представляет собой величину времени (Т), 
характеризующую максимальное время пребывания синтез-потока в 
ведущем модуле. 
Поставленной задаче в большей мере отвечают принцыпы теории 
графов, которые реализуются сетевыми моделями, как один из 
методов управления сложными динамическими системами с целью 
обеспечения оптимальных показателей. 
Поэтому комплекс операций в логистической цепи отгрузки 
готовой продукции рассматривается как вероятностная сетевая модель 
с детерминированной сетью. 
Сетевая модель характеризуется критическим путѐм – это путь с 
наибольшей продолжительностью времени на выполнение всего 
комплекса работ сетевой модели. Таким образом,  нахождение 
критического пути соответствует определению логистического 
критерия цепи отгрузки готовой продукции. 
 
*** 
 
МОДЕЛИРОВАНИЕ СИСТЕМЫ РАПРЕДЕЛЕНИЯ 
ВАГОНОПОТОКОВ  ВНУТРИ ПРОМЫШЛЕННЫХ 
ПРЕДПРИЯТИЙ. 
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В связи с переходом на рыночные отношения в стране 
сформировался конкурентный рынок железнодорожных перевозок. В 
настоящее время созданы и работают около 80 операторских 
компаний, организующих перевозки по железным дорогам Украины и 
ближнего зарубежья.  
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Большая часть имеющихся у операторов вагонов продана им или 
передана в аренду из инвентарного парка «УЗ», а также учитывая 
вывод из эксплуатации части вагонного парка, из-за его естественного 
старения, определился дефицит вагонов, повлекший за собой 
серьѐзные трудности в обеспечении предприятий сырьем и отгрузки 
готовой продукции. 
На сегодняшний день большинство предприятий 
металлургической отрасли имеют договора с 3-4 операторскими 
кампаниями. Детальный анализ внешних вагонопотоков 
металлургического предприятия им. Ильича показал, что удельный вес 
вагонов «УЗ» в среднем составляет 42%, остальные 58% – это вагоны 
операторских компаний и собственный подвижной состав. 
С постоянным ростом операторов-перевозчиков, усложняется 
управление транспортного процесса, увеличивается интенсивность 
поступающей информации, сокращаются сроки принятия решений. Это 
приводит к необходимости создания технологических основ для 
разработки методов, алгоритмов, моделей направленных на 
оптимизацию перевозочного процесса. 
 
*** 
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Весьма важным становится снижение затрат на станциях с 
учѐтом уровня загрузки технических средств. Следует отметить, что 
удельные эксплуатационные затраты (грн/т) снижаются при 
увеличении уровня загрузки технических средств, однако когда 
уровень загрузки принимает предельные значения, это сказывается на 
качестве транспортного обслуживания и приводит к увеличению 
межоперационных простоев вагонов на станции. Эксплуатационные 
затраты (расходы на содержание штата Z1, амортизационные 
отчисления и издержки на восстановительные ремонты Z2, затраты, 
связанные с эксплуатацией вагонов Z3 и локомотивов Z4) зависят от 
продолжительности выполняемых операций. В литературе этот вопрос 
изучен не достаточно. 
Имеющиеся методики не дают возможности рассматривать 
работу всех технических средств станции как единой системы, а так же 
не учитывается влияние одного элемента на другие и на станцию в 
